BUND 



PGT/EP 0 3 / 1 0 02Z 

PUBLIK DEUTStNLAND 



■HBWPCT/PTO /tattoos 



PRIORITY 
DOCUMENT 





Prioritatsbescheinigung iiber die Einreichung 
einer Gebrauchsmusteranmeldung 



Aktenzeichen: 
Anmeldetag: 
Anmelder/lnhaber: 
Bezeichnung: 



202 15 204.9 



1. Oktober2002 



Wolfgang Markus, Wesel/DE 



Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schie- 
nenverkehr 



IPC: 



E 01 B 37/00 




Die angehefteten Stucke sind eine richtige und genaue Wiedergabe der ur- 
sprunglichen Unterlagen dieser Gebrauchsmusteranmeldung. 



Munchen, den 17. September 2003 
Deutsches Patent- und Markenamt 
DerErasident 





611 




BEST AVAILABLE COPY 



01 Okt 02 22:40 



rkus 



02803802251 




Neuartiges Systran Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr 




10 



15. 



20 



25 



30 



Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr rait gleisparaHei ver- 
laufenden vormontierten Spurweg - Schienentr&gem von statisch begrenzter Lange 
auf durch Hochdrackinjektionen erdvemagelten Stahlbetonverbundpfahlen gela- 
gert, welche im rahmenartig montierten und justierten Zustand einen Trog mit einer 
montageseitig angebrachten Folie als unterem AbschluB einschlieBen, welcher mit 
Vergussbeton ausgefullt eine langs- und querbewehrte fugenlose unendliche Platte 
als Schienenoberwegbildet 

Stand der Technilc 

immer hdhere Geschwindigkeiten im Schienenverkehr fuhrten zu immer mehr Pro- 
blemen mit der konventionellen Schienemveg-Bauweise mit Schotteroberbau, Der 
klassische Schotteroberbau als ein langjahriges bewahrtes und zuveriassiges System 
stdBt im Hochgeschwindi^eftsveiicehr der Deutschen Bahn und anderer 
europaischer Bahnen an seine physikalischen Gxenzen und ist den Artforderungen 
wie mdglichst geringe Steranfilli^keit, rdedrige Instandhaltungskosten bed dichter 
Zugfblge und einer hohen LeistungsfShigkeit des Schienenwegs nicht mek 
gewachsen und hat deshalb auf langere Sicht keinen Bestand. 

Als eine Alternative wurde von der DB AG, wissenschaftlichen Instituten und der 
Bauindustrie 1972 die sogenannte Feste Fahrbahn Bauart JRheda" entwickelt, wel- 
che zusammen mit der Bauart JZublin" bei der Deutschen Bahn seat 1992 als Re- 
geloberbau fur Hochgeschwindigkeitsstrecken zugelassen sind. Bei den Systemen 
der Festen Fahrbahn wird die Planumsschicht und die Schotterbettung des klassi- 
schen Schotteroberbaus durch eine hydraulisch gebundene Tragschicht und darauf 
aufgelagerter Asphalt- oder Betontragschicbt ersetzt. Die Gesamtkonstruktion wird 
als ein statisch zu bemessendes System -Erdbau/Betontragschdcht - gesehen und so 
behandelt. Im Gegensatz zum Schotteroberbau ist es sehr steif und rechnerisch be- 
stimmbar. Der Grundgedanke bei der Entwicklung der Festen Fahrbahn ist es, dem 
Gleis eine gleichmaBig elastische Bettung zu gewahrleisten, was fast ausschlieBlich , 
durch elastische Zwischenlagen im Bereich der Schienenbefestigung oder mit ela- 
stischen Schwellentragsystemen erreicht wird; Dadurch wird das Gleis audi im 
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GeschwincHgktitsbereich fiber 200 km/h gleicbmaBig und dauerfaaft lagestabil 
gehalten, was bedeutet, daB z.B. grofiere Kurvenuberhohungen und damit grofiere 
Kurvengeschvdndigkeiten efmogjicht werden, aber auch ein im Verhaltnis zum 
herkSmmlichen Schotterbett vernachlassigbarer Instandhaltungsaufwand realisiert 
5 wird. 

Die Systeme der Festen Fahrbahn gliedem sich hauptsachlich in zwei Bauar- 
teai/Konstruktiomprina Als erstes wurden Betonschwellen (auch Zweiblock- 
schwellen ) oder StQtzblocke embetoniert uad so zu einer monolithischen Kon- 
struktion verbunden, wobei der Gleisrost millimetergenau eingepaBt und eingeruttelt 
10 bzw, eingegossen werden muB. Spater gjhg man dazu uber, die Gleisroste direkt 

• auf cine Asphalt- oder Betonlragplatte, die wiederum kontinuierKch millime- 
tergenau eingebracht werden muss, aufzulagern und zu verankem Das hat den 
Vorteil der Auswechselbarkeit einzelner Scbwellen, was bei einer monolithischen 
Bauweise iricht gegeben ist. Die einzelnen Anbieter von Systemen der Festen Fahr- 
15 bahn variieren trier in Konzeptionen und Detaillosungen. Zur Zeit sind sieben aus- 
gewahlte Systeme auf einer Betriebserprobungsstrecke zwischen Mannheim und 
Karlsruhe in der Erprobung, darunter auch Systeme ohne Schwellen, hier wurde die 
Schiene direkt auf Stutzpunkte 4er Betontragschicht befestigt 

Den vielen xmstrittigen Voxteilen der Festen Fahrbahn stehen naturlich auch Nach- 
20 teile, einige davon systembedingt, gegenuber. Die Hauptkritikpunkte werden hier 
auf geftihrt und erlautert. 

Der Bundesrechnungshof hat die Hohe der Kosten bei einem Einsatz der Festen 

• Fahrbahn kritisiert und darauf hingewiesen, daB fur eine wirtschafUiche Gleich- 
wertigkeit mit dem klassischen Schotteroberbau eine Lebensdaw von mindestens 
25 60 Jahren erreicht werden muBte. Dem wird wieder entgegengehalten* daB die auf- 
wendigen und den Zugverkehr storenden Sauberungs-* Nachstopftmgs- und Same- 
rungsmaBnahmen an alten S chotterstrecken entfallen koimen und die Schienenwege 
daher hohergradig ausgelastet werden. Die Kosten fur die Erstellung der bestehen- 
den herkommlichen Systeme der Festen Fahrbahn lassen sich trotz Automatisierung 
30 und Vorfertigung nicht auf oder unter das Niveau von Schotterbettung drucken, 
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allerdings sind AnsStze zur Optimierung immer gegebecu Die hohen Investiti- 
onskosten bei der Erstellung der Systeme Feste Fahrbahn entstehen durch die auf- 
wendigpre Herstellung, welche sich auch in einer deutlich langeren Bauzeit wider- 
spiegett. Das resultiert aus der erforderlichen sehr hohea Genauigkeit bei der Gleis- 
5 rostverlegtmg bzw. Tragplatteneinbau, der notwendigen aufwendigen Aufwertung 
des anstehenden Bodens ( auBer im Timnelbau ) und den mit Bauzeitunterbre- 
chungen aufianander- und ineinandeigelagerten hydraulisch gebundenen Schichten 
undTrogen. Die hier als axrfwendige Aufwertung des anstehenden Bodens bezeieh- 
nete, grundsStzJich erforderliche Vorarbeit, bedeutet im einzelnen einen Austausch 
10 des Bodens bis z. T. nber 3, 0 m Tiefe und anscblieBenden lagenweisen Einbau und 

• Verdichtung genau aufeinander abgestimmter funktionaler Bodenschichten, urn die 
erforderlichen Eigenschaften wie Elastizitat, Festigkeit, Lastverteilung, Frostsi- 
cheiheit, Entwasserung, etc. zu erreichea Das bedeutet unter anderem auch, daB 
die Sanierung und der Umbau einer vorhandenen zweigleisigen Schotterstrecke in 
15 das System Feste Fahrbahn im Normalfall nur durch Vollsperrung beider Gleise 
durchzufuhren ist, bedingt durch die AusmaBe und Geometrie der Baugrube. 
Als nachstes spezielles Problem wird die durch die steife Konstruktion und die 
fehlende Schallabsorptton des Schotters erhdhte Emission von Luftsehall in vielen 
Quellen angefuhrt Messungen und Berechnungen haben einen um maximal 3 
20 dB(A) erhdhten Luftschallpegel ergeben, was zum Einsatz von kostenintensiven 
Schallabsorbern und anderen schallabsorbierenden MaBnahmen auf der Oberflache 
und im Randbereich der Festen Fahrbahn gefuhrt hat. 

• Als letzter und nicht unwesenthcher Nacbteil aller bisherigen Systeme der Festen 
Fahrbahn wird die durch die monolithische Konstruktion bedingte beschrSnkte 
25 Anpassungsfahigkeit der Schienenbefestigung und -lage genarmt Durch die nicht 
veranderbare Fixierung der Schienenbefestigungspnnkte und die damit auf einen 
mimmalen Wert begrenzte Verschiebbarkeit der Schienen und damit einhergehende 
relative UnmOglichkeit von Anderungen und Anpassungen des Betriebsbildes war- 
den an die Planting sowie Vermessung und Ausfiihrung der Trasse und der Schie- 
30 nenstrecke sehr hohe Anfordeningen gestellt Im Gegensatz zur Schotterbauart sind 
also sowohl nachtrSgliche Anderungen der Schienenlage als auch geringfugige 
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Anderung der Gleisfuhnmg oder VergroBerung der Uberhfthung sowie Einbau von 
Weichen, etc, nur wit extrem hohem Aufwand, wenn uberhaupt, moglich. 
Zusammenfassend ist also festzuhalten, dafi bei den heute verfugbaren Systemen 
Feste Fahrbahn hohe Investitionskosteai durch folgende Parameter entstehen: 

-sebr hohen Planungsaufwand auch beziiglich langfristiger Betriebsplanung, 
-sehr hohen Aufwand betm Bodenaustausch entsprechend den 
Anforderungen, 

-sehr hohen vermessungstechnischen Aufwand gleichzeitig mit der 




10 -sehr hohen Ausfuhnmgsaufwand, bedingt durch die auBergewShnliche 

einzuhaltende Genauigkeit 
AuBerdem ist ein Umbau einer vorhandenen, stark belasteten Strecke wegen der 
erfordedichen Vollspemmg beider Gleise und der langen Bauzeit heute nicht 
mSglich. 

15 




25 



30 
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Aufgabe der Erfindung ist es, abweichend von den bisherigen Systernen Feste 
Fahrbahn der unterschiedlichsten Hersteller und Aribieter, die Kostengunstigkeit 
5 und eirifache Konstruktion sowie Variabilitat bezuglich der Veranderungen des 
Gleis- und Betriebsbildes der Schotterbauweise auf die Feste Fahrbahn zu tibertra- 
. gen, ohne dabei bisher gemachte Fehler beizubehalten. Dabei werden negative 
Aspekte der Festen Fahrbahn, wie zum Beispiel dear auBerst aufwendige Boden- 
austausch iiberflussig. Anstatt wie bisher zum Teil bis in eine Tiefe von 3,0 m den 
. 10 anstehenden Boden kqmplett austauschen zu miissen, reicht eine ausreichend (max. 

• 80 cm) dimensionierte Frostschutzschicht (1) als Schutz- und Tragschicht auf dem 
gewachsenen Boden (18) aus. Dadurch wird das System auch fur anstehende 
Boden mit sehr schlechten und schlechten Tragfahigkeitseigenschaften interessant. 
Durch eine weitestgehende . Vorfertigung der Langsschwelleneinheaten (2), 
15 bestehend aus den Stahlbetonbalken (3), der Stahlkonstruktion (4) sowie Transport- 
und Betoniersicherung als Stahlkonstruktion (10), wird eine hohe Kosten- und 
Zeiteinsparung erreicht und so konnen Schienenstrecken zum Teil im laufenden 
Verkehr wahrend der Nacht oder mit minimalen EinschrSnkungen (bis zu 400 m in 
einer Schicht sind theoretisch mdglich) umgerustet oder saniert werden. 
20 Die Stahlbetonbalken (3) werden industriell mit maximaler MaBhaltigkeit und mini- 
1 malen Guteabweichungen vorgefertigt. Weiterhin werden die beiden zusammenge- 
horenden parallelen Balken (3) mittels der verbindenc^en und aussteifenden Stahl- 

• konstruktionen (4+10) auf das benotigte LangenmaB^ das auch nodi transportabel 
ist, zusammen montiert und mit einer an der Unterseite anzubringenden Folie (5) 
25 versehen. Diese Folie (5) bildet im Einbauzustand zusammen mit einer Ent- 
drohnungsmatte (6) fur eine schalltechnische Trennung von Gleiskoiper und Unter- 
bau den unteren AbschluB gegen die Frostschutzschicht (1) und verhindert das Aus- 
treten von VerguBbeton (7). 

Allein durch die entsprechende Veranderung des Mafies der Stahlkonstruktionen 
30 (4+10) quer zur Schienenlage (14) kann jede beliebige Veranderung der Spurweite 
des fertigen Gleises ohne Anderung der Stahlbetonbalken (3) erreicht werdea 
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Ebenso in der Vorfertigung erfolgt die Anbringung einer Entwasserung mittels 
durch den Balken (3) gefuhrter Eiitwasserungsrohren (8), welche zwischen den 
Balken befindliches Stauwasser von dort an die AuBenseite der Gesamtkonstruktion 
fuhreri. 

5 AuBerdem wird bei der Vormontage bereits die obere und imtere Langs- und Quer- 
bewehrung (9) eingelegt rad durch die o.g. Stahlkonstruktion (4) lagemaBig fixiert. 
Oberhalb der Bewehrung (9) und des spater einzubauenden VerguBbetons (7) wird 
als Transport- und Betoniersicherung (10) eine weitere wiederverwendbare Stahl- 
konstruktion in ausreichender Dimension! erung eingebaut. 
10 Die eigentliche statische Befestigung erfolgt nrit per Hochdrack-Injektionsverfabren 
paarweise eingebrachten Betonpfahlen (1 1) mit eingefuhrten Stahltragem (12) (oder 
nut herkornrnlichen GroBbohrpfahlen aus Stahlbeton), auf die ein Stahlauflager (13) 
quer zur spateren Schienenlage (14) eingebaut wird. Nach genaner Justierung die- 
ses Auflagers (13) in Hohe, Lings-: und Querrichnmg wird die vormontierte 
is Langsschwelleneinheit (2) aufgelegt, ausgerichtet und befestigt. Uber die Verbund- 
pfahle (11+12) sowie das Stahlauflager (13) warden die auftretenden statischen und 
dynamischen Kr&fte abgeleitet. Diese Fundamentierung braucht nur ca. alle laufen- 
de 10 m eingebaut zu werden, wodurch der bei alten Systemen vorherrschende hohe 
EiumeB- und Nivellieraufwand in grofiem MaBe entfallt. AuBerdem konnen diese 
20 InjektioiispfaMe (1 1+12) mit relativ geringen Genauigkeitsanforderungen bei einer 
vorhandenen Strecke zB. wahrend der Nachtpause eingebracht werden, so daB die 
Aushartung des Betons unter Betrieb erfolgen kann, Die exakte Ausrichtung erfolgt 
wie oben beschrieben mit dem Stahlauflager (13). 

Der zwischen der vormontierten StaMbetonbalken-Komtruktion (2) entstehende 
25 Hohlraum (Betoniertrog) wird zuerst mit zusStzlicher Bewehrung (19) im Auflager- 
bereich ausgelegt und anschliefiend mit VerguBbeton (7) verfullt, sorgfaltig ver- 
dichtet, abgezogen und mit einem ausreichendem Gefalle fur Oberflachenwasser zu 
den Entwasserungsrohren (8) bin versehen. Hierfur sollte fruhhochfester Beton 
Anwendung finden. Durch diese L^gsausbetonierung entsteht statisch gesehen 
30 eine unendlich lange Platte, welche hervoiragende Eigenschaften in Bezug auf die 
Ableitung dynamischer Krafte axis Beschleunigung, Abbremsen und anderen 
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fahrdynamischen Kraften aus dem Schienenverkebr besitzt Das Ausfullen des 
SchweUenzwischerrraumes gewShrt weiterhin einen optimalen Kontakt zum 
Untergrund (FrostscJurtzschicht) (1). 

Nach der Aushartung des VerguBbetons (7) wild die Transport- und 
5 Betomersicherung (10) wieder demontiert. 

AnscblieBend werden die Schienen (14) nicht wie bisher auf einem im rechten Win- 
kel angeordneten Gleisrost aus Einzelscbwellen oder Zwei-Block-Schwellen, 
sondera auf den zwei parallel verlaufenden, statisch ausreichend bemessenen und 
z.B. vorgesparmten Stahlbetonbalken (3) wit variabler LSnge mittels der ublichen 
io Verbindungsmittel (15) angebracht. So karm hier die maximale Schienenstacklange 
von 360 m voll ausgeschopft werden. Die Schienenneigung wird auch hier wie 
ublicherweise fiber eine standardisierte Rippenplatte.(15) hergestellt. Alle diese 
Scbieaienbefestigungspunkte (15) sind spater zujeder Zeit zuganglich. 
Durch bereits in der Phase der Vorfertigung in den Stahlbetonlangsschwellen (3) 
is mit einbetonierte Befestagungs-Prafile (16) an der Innen- und AuBenseite beider 
Balken (3) ist eine nachtragliche feste Anbringung von I^rmschutzmaBnahmen oder 
Wdchenkonstruktionen problemlos moglich. Ebenso leicht kormen diese dann 
wieder entfernt, in der Lage verandert oder ausgetauscht werden. 
Seitlich der fertigen Gleiskdrper und zwischen den Gleiskorpem einer 
20 mehrgleisigen Strecke kann eine Kiesschicht (17) eingebaut werden 

So ergeben sich die direkten Vorteile der Erfindung Neuartiges System Feste 
Fahrbahn vor allem in den niedrigeren Konstruktionskosten, der hohen 
Einbaugeschwnidigkeit, der relatrven Unabhangigkeit vom Untergrund sowie der 
spateren Variabflitat des Gleisbfldes. ' 




30 
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Figur 1 stellt einen Querschnitt durch den neuartigen Stahlbetonbalken (3) als 
Fertigteil dar. Es sind die verschiedenen Befestigungsprofile (16) zu erkennen, die 
5 uberwiegend in Balkenrichtung uber die Lange des Balkens einbetoniert sind, das 
an der Oberkante quer zum BaBcen einbetonierte Befestigungsprofil dient der 
Schienenbefestigung und wiederholt sich im Abstand der Schienenbefestigung. 
AuBerdem ist der vorbereitete Durchlass fur die Entwassenmgsr6hren (8) zu 
erkennen. 

10 

Figur 2 stellt ein zusammengehorendes Paar der Stahlbetonbalken (3) zu Beginn der 
MM Vorfertigung einer Langsschwelleneinheit (2) im Querschnitt dar. Die jeweils 
unteren Befestigungsprofile (1 6) in Balkenlangsrichtung wurden bereits zum dichten 
Anschluss der Fohe (5) verwandt. ■ 

* 5 

Figur 3 stellt ein mit Hilfe der unteren Stahlkonstruktion (4) bereits auf Spurweite 
fixiertes Paar Stahlbetonbalken (3) im Querschnitt dar. Die Verbindung Balken (3)/ 
Stahlkonstruktion (4) erfolgt ebenfells uber die jeweiligen Befestigungsprofile (16). 

20 Figur 4 stellt einen Querschnitt durch eine. komplett vormontierte 
t LangsschweUeneinheit dar: Es ist uber die jeweiligen Befestigungsprofile (16) die 

Transport- und Betoniersicherung (10) kraftschlussig mit dem Paar 
Stahlbetonbalken (3) verbunden sowie die obere und untere Langs- und 
A k Querbewehrung (9) an der Stahlkonstruktion (4) fixiert. Ebenfalls vormontiert sind 
' ,m mW die Entwasserun^rdhre (8). 

Figur 5 stellt. einen Querschnitt durch eine an Ort und Stelle montierte 
Langsschwelleneinheit (2) dar. Zwischen der Folie (5) der Langsschwelleneinheit 
und der Frostschutzschicht (1) befindet sich zusatzlich die Entdrohnungsmatte (6). 
30 Der Trog, gebildet aus dem Paar Stahlbetonbalken (3) und der Frostschutzschicht 
(1), abgedichtet durch die Folie (5) ist gefifflt mit Vergussbeton (7), der im leichten 
Gefalle zu den Einlaufen der Entvvasserungsrohren (8) eingebracht und verdichtet 
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wurde. Nach dem Ausharten dieses Betons karm die Transport- und Betonier- 

sichenmg (1 0) entfenit und wiederverwendet werden. 

» 

Figur 6 stellt einen Querschinitt durch das betriebsbereite „neuartige System Feste 
5 Fahrbahn fur den Schienenverkehr" dar. Nach dem Entfemen der Transport- und 
Betoniersicherung (10) sind die Scbienen (14) mit Schienenbefestigung und - 
auflager (15) uber die oberen Befestigungsprofile (16) mit der 
Langsschwelleneinheit (2) kraftscblussig verbunden. AuBenseitig 'der 
Stahlbetonbalkea (3) ist jeweils ein Kiesbett (17) als Schutz- und Filterschtcht 
10 eingebracht. 

4 

I I 

• Figur 7 stellt zur besseren Veranschaulichung einen vergrofierten Ausscbnitt von 
Figur 6 dar. / 

is Figur 8 Stellt einen Querschnitt durch den Auflagerbereich der Langs- 
schwelleneinheiten (2) dar. Zu erkennen sind die paarweise in den gewachsenen 
Boden (18) eingebrachten Beton-Hochdruck-Injektionsp^hle (11) mit den 
eingelassenen vertikalen Stahltragern (12) und dem sich darauf befindlichen, fein 
justierbaren Stahlauflager (13). Die La^scta^eneiriheit(en) werden vor dem 

20 Einbringen des Vergussbetons (7) mit dem Stahlauflager (13) uber die inneren 
Befestigungsprofile (16) kraftscblussig und lagegenau verbunden. Im 
Auflagerbereich eingebaut ist eine zusatzliche Stutzenbewehrung(19). 
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■ 1. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr, dadurch 
gekenmeaiJmet , daB es aus einer rahmenartigen Konstruktion (2) besteht. 

5 

2. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , daB die rahmenartige Konstruktion (2) aus zwei 
scfaenenparallelen StahlDeton-Fertigteilen (3) mit minimaler Fertigungstoleranz 
und endlicher, nicht festgelegter Lange besteht. 
10 . 

^mL 3. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
^ P und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB die Stahlbetan-Fertigteile (3) fur 

die Belastungen im Endzustand der Belastung entgegen vorgekrummt gefertigt 

werden (Oberhdhung). . 

15 ' •'•',*.. 

: 4. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 . 
und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB die parallel verlaufenden Stahl- 
beton-Fertigtetle (3) den Schwellenkorper darstellea. 

20 5. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
. und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB die Schwellenkorper als Stahl- 
beton-Fertigteile (3) im Montagezustand durch Stahlkonstruktionen (4+10) auf 
Abstand gehalten werden. 

25 6. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB die Schwellenkorper als Stahl- 
beton-Fertigteile (3) im Einbauzustand durch Stahlkonstruktionen (4+10) in der 
Lage gesichert werden. 

30 7. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB die endgultige Fixierung der 
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Langsschwelleneinheit (2) durch AusfuUen des SchweUenzwischenraums bis 
zu einer festgelegten H6he mit Vergufibeton (7) von ausreichender End- 
festigkeit erreicht wird. 

5 8. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den ScMenenvericehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadnrch gekcnnzeichnet, daB zum VerfUUen ein fruhhochfester 
Vergufibeton (7) von ausreichender Endfestigkeit vemandt wird. 

9. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den ScWenenvericehr nach Anspruch 1 
10 und folgende, dadnrch gekeniradchnet, daB der Vergufibeton (7) mit einer 

ausreichend dimensionierten Betonstahlerinlage (9) versehen wird. 




10. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur dm ScWenenvericehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadnrch gekennzeichnet, daB zur Ubertragung der 

is dynamischen Belastungen durch die Langsausbetonierung mit Vergufibeton (7) 

von ausreichender Festigkeit und ausreichend dimensionierter Betonstahl- 
einlage (9) eine statisch gesehen unendlich lange Platte entsteht 

1 1 . Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Ansprach 1 
10 und folgende, dadnrch gekennzeichnet, daB durch die Ausfuhrung als 

unendlich lange Platte ein aufwendiger Bodenaustausch bei problematischen 
Untergrfinden entailt 




12. Neuartiges System Feste Fahrbahn ffir den Schienenvefkehr nach Anspruch 1 
25 und folgende, dadnrch gekennzeichnet, daB bedingt durch den hdhen- 

mafiigen Abstand zwischen Unterkante Schienenkorper (14) und Oberkante 
Vergufibeton (7) zwischen den Schwellenkorpem (3) genugend Raum fur den 
nachtragtichen Einbau von Weichenanlagen entsteht 

30 13. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur dean Schienenverkehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadnrch gekennzeichnet, dafi durch werksseitig in das 



i 
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Fertigteil des Schwettenkorpers (3) eingearbeitete Befestigungs-Profile (16) 
unkompliziert zusatzliche Teile wie zum Beispiel Larmschutzanlagen im 
Radbereich Oder zusatzliche Anlagen wie Weichen befestigt werden kormea 

5 14. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Aospruch 1 
und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB alle Befestigungspunkte (15) 
jederzeit zuganglich und damit unkompliziert \vartungsfahig sind, 

15. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Ansprach 1 
10 und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB die Oberflache des mit VerguB- 

beton (7) veifuilten Zwischenraumes mit einem ausreichenden Gefalle zum 
Ableiten des anfallenden Oberflachemvassers ausgeftihrt wird, 

16. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Ansprach 1 
15 und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB als erne mpghche obere Schicht 

eine schaUabsorbierende Betonschicht auf den VerguBbetonkorper (7) aufge- 
brachtwird 

17. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Ansprach 1 
20 und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB der VerguBbetonkorper (7) nach 

unten nrittels einter PE-Folie (5) mit ausreichender Starke gegen die Frost- 
schutzschicht(l)abgedichtetwird. 

18. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Ansprach 1 
25 und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB die gegen aufsteigende 

Feuchtigkeit abdichtende PE-Folie (5) undurchlassig mit den Schwellen- 
korpern (3) verbunden ist. 

19. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Ansprach 1 
30 und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB die Oberflache des zwischen den 

Stahlbeton-Schwellenkorpern (3) tiegenden VerguBbetonkorpers (7) mittels 
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eines werksseitig in das Fertigteil integrierten 
entwSssert wird 



li 



(8) 



10 




15 



20. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB die LangssChweUeneinheit (2) als 
vertikale und horizontale Fixierung auf per Hochdruck-Injektion erdver- 
nagelten StaMbetonpfehlen (1 1+12) und Stahlauflagem (13) verankert werden. 

21. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB die I^ngsschweUeneinheit (2) als 
vertikale und horizontale Fixierung auf per Hochdruck-Injektion erdver- 
nagelten Stahlpfahlen (1 1+12) und Stahlauflagem (13) verankert werden. 



•22. 



Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB die Anker (11+12+13) in direr 
Verankerungsrichtung an den 
sind. 



20 




25 



30 



23. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB durch die Verankerung auf 
Pfahlen (1 1+12) und Stahlauflagem (13) die Jusuerung des SchweUenkorpers 
(3) als Gleistrager in der Hohe unproblematisch durchfuhrbar ist. 

24. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB die Jusuerung des Schwellen- 
korpers (3) nur noch an den Auflagerungspunkten in groBeren Abstanden auf 
der Fundamentation (1 1+12+13) 2x1 erfblgeh braucht. 

25. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB mittels diesen Verfahrens auch 
schwierige Untergrunde ohne groBeren Aufwand uberbruckbar werden. 
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26. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenveifcehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB die Schiene (14) mittels der 
ublichen standardisierten Verbindungsmittel (15) auf den neuartigen 

5 Schwellenkerpern (3) aufgebracht und seitlich verschiebbar in den quer zur 

Schienenlage im Schienenbefestigungsabstand einbetonierten 
Befestigungsprofilen (16) verankert wird. 

27. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
io und folgende, dadurch gekennzeicluiet, daB der Schienenkorper (14) auf 

einer Rippenplatte (1 5) aufliegt. 




28. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadurch gekennzeicluiet, daB die Schienenneigung liber die 

15 Rippenplatte (15) frei einstellbar ist. 

29. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenvericehr nach Aiisprach 1 
• • und folgende, dadurch gekennreichnet, daB der Schienenkorper (14) auf der 

Rn>penplatte (15) bei geldsten Befestigungsmittein (15) seitlich verschiebbar 
20 ist. 

30. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadurch gekennzeicluiet, daB die Schiene (14) vom Unterbau 
(1) durch eine zwischengelegte EntdrOhnungsmatte (6) akususch entkoppelt 

25 ist. 

31. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schienenverkehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadurch gekennzeichnet, daB fur eine Anpassung an 
unterschiedliche Spurweiten nur die entsprechende Veranderung der Stahl- 

30 konstruktionen (4+10) erfbrderhch ist, jedoch keine Veranderung des 

Stahlbetonbalkens (3). 
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32. Neuartiges System Feste Fahrbahn fur den Schieneaveritehr nach Anspruch 1 
und folgende, dadnrch gekennzeichnet dass in den Schwellenkoipem (3) im 
oberen Bereich quer zur Schienenlage bereits beim Betomeren ausgesparte, in 
regelmafligen AbstSnden wiederkehrende, horizontale zylindrische Offinmgen 
vorhanden sind, die auch den nachtraglichen Einbau eines Weicfaeriantriebs 
zulassen. 
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1. Frostschutzschicht 

2. Langsschweileneinheit 
5 3. Stahlbetonbalken 

4. Stehlkonstruktion 

5. Folie 

6. Etrtdrohnungsmatte 

7. Vergussbeton 

io 8. Entwasserungsrohreri 

9. Langs- und Querbewehrung 

10. Transport- und Betoniersicherung 

11. Hochdruck-Injektions-Betonpfahle 

12. Stahltrgger 
is 13. Stahlaufiager 

14; Schiene 

IS. Schienenbefestigungvm 

16i Befestigungsprofile 

17. Kiesbett 

20 18. gewachsener Boden 

19. ziisSteliche Stutzeaibewehrung 



25 



30 




s. 
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